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PREÁMBULO A L A PONENCIA 

No podíamos los que hoy ostentamos algún cargo público o repre-
sentativo en Burgos y su provincia, sustraernos al feliz antecedente de 
aquella fecunda Comisión de Iniciativas Ferroviarias, a cuyo esfuerzo te-
naz y animoso se debió la aprobación del proyecto del directo Madrid -
Burgos, obra del más destacado de sus miembros, el ilustre y llorado i n -
geniero de Caminos, don Luis Rodríguez Arango, hijo predilecto de la 
ciudad. 
Tira, con tal fuerza de nosotros, los burgaleses, esta idea de ver rea-
lizado el "directo", como familiarmente llamamos al ansiado ferrocarril, 
que desde su iniciación estamos en permanente alerta, atisbando la co-
yuntura propicia para impulsar la terminación de una obra que tan be-
neficiosos efectos ha de reportar a la economía de la Patria. E n la pre-
sente ocasión, las Corporaciones locales de Burgos —viejos miembros de 
aquella Comisión de Iniciativas—, la Cámara de Comercio e Industria y 
la más joven Organización sindical, han creído llegado el momento de 
insistir sobre el problema, y, secundando la iniciativa del Excmo. Sr. Don 
Servando Fernández-Victorio y Camps, Gobernador civil de l a Provincia, 
concibieron el proyecto de convocar una Agamblea de Delegaciones de las 
provincias más directamente interesadas en esta obra nacional, a la 
que sería presentada y sometida una ponencia que, representando el co-
m ú n sentir de cuantos, por burgaleses, es tán interesados en el problema, 
fue redactada y magistralmente expuesta a la consideración de las De-
legaciones por el Alcalde de la Ciudad, limo. Sr. Don Mariano Jaquotot 
Uzuriaga, prestigioso ingeniero de Montes, cuya competencia y acierto 
sería ocioso elogiar ahora, pues ya la Asamblea tuvo ocasión de conocer 
a t ravés de su brillantísima intervención, con la que une su nombre a la 
gloriosa lista de ilustres paladines del ferrocarril que encabeza el señor 
Arango. 
El texto taquigráfico de la ponencia es el que ahora se remite a todas 
las Delegaciones, en cumplimiento del acuerdo adoptado en la Asamblea, 
a fin de que la estudien con detenimiento y propongan las soluciones 
que estimen más idóneas a conseguir el fin, por todos tan esperado, de 
ver culminadas las obras del ferrocarril directo. 
L a Excma. Diputación provincial de Burgos, al prologar con estas 
sencillas líneas el prometedor trabajo del Alcalde de la ciudad, se com-
place en agradecer públicamente a todas las Delegaciones, el interés y 
capacidad demostrados en la memorable jornada del pasado domingo, 
día diez y seis, preludio del favorable resultado de las que quedan por re-
correr. 
Burgos, Febrero de 1958. 
JOSE CARAZO CALLEJA 
Presidente de la Excma. Diputación 




Con la venia de la Presidencia. 
Excmos. Señores Gobernadores Civiles; Camaradas Jefes Provincia-
les del Movimiento; Excma^. e limas, represéntaciones de las provincias 
hermanas; dignas e ilustres Corporaciones provincial y municipal; repre-
sentaciones del Consejo Provincial de F. E. T. y de las J . O. N . S. y de 
la Delegación Provincial de Sindicatos; Homes buenos de Burgos que ver 
nis trabajando por el engrandecimiento de nuestra tierra en servicio de 
la Castilla Milenaria y de la España Inmortal; queridos amigos todos: 
Cuando anoche en mi despacho oficial os daba en nombre de la C iu -
dad nuestra más calurosa y abierta bienvenida a la vez que os expre-
saba el agradecimiento y honra que vuestra gentileza y sacrificio nos 
dispensaba al desplazaros para pasar estas horas con nosotros en el es-
tudio y terminación de un trabajo preferente, hablaba de nuestro pasado 
glorioso y propugnaba un brillante porvenir. 
Nunca mejor elegido este Palacio de Saldañuela cuya torre medieval 
nos habla del siglo catorce y los claustros recuerdan tiempos de Felipe II 
y de historias centenarias; nunca mejor este lugar, repito, reflejo fiel 
de glorias pasadas y donde el trabajo y el ahorro de Burgos han sabido 
conjugar el pasado de nuestra Historia con un porvenir azul de paz y de 
trabajo en la preparación y formación de la juventud burgalesa para el 
propio bien y engrandecimiento de su región; donde se prepara y forma 
a una generación que en su día nos pedirá cuenta de lo que por ella ha-
yamos hecho y de cuál ha sido nuestra aportación al engrandecimiento 
de nuestra Patria; nada mejor que este Palacio de Saldañuela para tra-
tar del problema transcendente y nacional que es el ferrocarril Madrid-
Burgos. 
ANTECEDENTES DEL P R O B L E M A 
No quisiera hacer historia ante vosotros de los t rámites y vicisitudes 
y del proceso de este ferrocarril sobre el que ya se han publicado mult i -
tud de folletos, conclusiones sindicales, conferencias y datos que de sobra 
conocéis. Sí quisiera, sin embargo, hablaros del momento actual y de 
las posibles soluciones del problema. 
A i repasar la historia del ferrocarril, destacan tres fechas: la del 5 
de Marzo de 1926, en que se promulga el R. D. por el que se aprueba el 
plan preferente de ferrocarriles de urgente ejecución, plan en el que se 
incluyen 16 líneas de indudable interés nacional y en el que el Madr id-
Burgos figura en segundo lugar, después de los enlaces ferroviarios ma-
drileños. E l 23 de Junio de 1943, fecha en que se vuelve a hablar de ur-
gente ejecución y se le vuelve a dar "preferencia jaPsoluta" en un Decre-
to en el que se señalan cuatrolmeas fundamentales, e n t r ó l a s 16 que abar-
caba el Decreto-Ley de 1926, considerando a las cuatro señaladas en éste, 
repito, como fundamentales para la economía nacional, o sea, que vuelve 
a figurar con preferencia completa, a efecto de suministro de materiales, 
este ferrocarril directo Madrid-Burgos, habili tándose no sólo fórmulas más 
eficaces, sino medios rápidos de importación y exportación de materiales 
necesarios para la construcción de los citados ferrocarriles, a la vez que 
teniendo en cuenta otros problemas vitales de aquella época, por la Co-
misaría General de Abastecimientos se daban fórmulas para el sumi-
nistro de las empresas y obreros que en ellos trabajasen. Por último, en 
26 de Agosto de 1955, se saca a subasta la superestructura en vía sencilla 
de la tercera sección del ferrocarril Burgos-Aranda, adjudicándose las 
obras por un importe que alcanza la cifra de 178.000.000 de pesetas. He 
aqui, pues, tres fechas clave: 1926, 1943 y 1955. 
Han pasado 32 años y seguimos hablando de este ferrocarril y sigue 
siendo problema su urgente terminación, ferrocarril que no es más que 
una variante, si se quiere, una gigantesca variante, de l a primitiva l ínea 
Madrid-Valladolid-Irún. Pues bien, al hablar del ferrocarril Madrid-Irún, 
tenemos que recordar que en 1856, hace ahora poco más de un siglo, em-
pezóse ese ferrocarril, el m á s importante de España, que trataba de unir 
su Capital con la frontera francesa. E n 1856, empezaban los trabajos, y 
poco más de ocho años después, sin llegar a nueve, se habían terminado 
las obras. En poco menos de nueve años se hab ían construido hace un 
siglo 640 kilómetros de línea con 99 estaciones, 53 túneles con longitud 
superior, entre todos ellos, a los 21 kilómetros y salvando por su recorrido 
la difícil orografía española. 
Ha pasado un siglo. Vivimos en la época de la velocidad. Estamos casi 
entrando en la era de la cuarta dimensión, en la mente de todos tene-
mos la idea de la productividad, y he aquí que para resolver menos de l a 
mitad de lo que nuestros padres hicieron hace un siglo en menos de nueve 
años, llevamos treinta y dos y no parece que encontremos vías de so-
lución. 
ESTADO A C T U A L DE LAS OBRAS 
Vamos a analizar ahora el estado actual de este ferrocarril. En 1930 
se termina la infraestructura en sus tres secciones: Fuencarral-Somosie-
rra, Somosierra-Aranda de Duero y Aranda de Duero-Burgos. En este 
momento, es tán terminadas las obras de infraestructura y complementa-
rias en las tres secciones citadas. Y además, en virtud de la subasta au-
torizada en 26 de Agosto de 1955, está a punto de terminarse la super-
estructura en vía sencilla de la Sección Burgos-Aranda. Está acopiado 
el balasto en las tres seccionesí y suministrado el 90 por 100 de las t ra-
viesas para la tercera sección subastada. Palta simplemente la programa-
ción del carril para cumplir el plan previsto que debe terminar a finales 
de 1959. 
¿Qué es lo que falta por hacer? Queda por terminar la superestruc-
tura (suponiendo la terminación pronta de lo ya subastado e iniciado) 
de la primera y segunda sección, la señalización y enclavamiento a lo 
largo de toda la línea: faltan los tendidos eléctricos y de iluminación y 
las instalaciones telefónicas. 
Los materiales básicos necesarios para l a terminación de las dos p r i -
meras secciones de las que hablamos, podemos resumirlos en las siguientes 
cifras: 
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Carri l 19.260 Tm. 
Material metálico menudo 5.564 Tm. 
Traviesas 404.460 Unidades 
E l coste en pesetas para la terminación de estas obras, podemos, igual-
mente, resumirlo en las siguientes cifras: 
Superestructura 428.000.000 Pts. 
Enclavamiento y señalización (25 estaciones Cha-
mar t ín y Fuencarral) 100.000.0CO " 
l i n e a eléctrica e iluminación de estaciones en la to-
talidad del recorrido 60.000.000 " 
Red telefónica en la totalidad 24.000.000 " 
IMPORTE TOTAL 612.000.000 " 
E l Estado se enfrenta, pues, con un problema total de 612.000.000 de 
pesetas. 
Mas si hemos de intentar llegar a unas fórmulas que nos permitan 
la habili tación de esta importante cifra, conviene realizar antes un l i -
gero repaso de los perjuicios causados por la paralización de las obras, 
para llegar más tarde a comprobar las ventajas que su continuación pu-
diera aportar para nuestras provincias y para la economía nacional. 
PERJUICIOS DE LA PARALIZACION 
E n las obras de la primera etapa, se invirtieron algo más de 200.000.000 
de pesetas: 125 en la infraestructura y el resto en obras complementarias y 
en los enlaces ferroviarios; capital que debiera haber comenzado a pro-
ducir, a dar sus rendimientos directos e indirectos, de haberse cumplido los 
plazos previstos, en 1934, fecha fijada para la terminación del ferrocarril. 
¿Hemos perdido este capital desde 1934? No, señores, puesto que si 
traducimos esa cifra de J?flP tmnj}¡}0 de pesetas 1934, teniendo en cuenta 
los coeficientes de devaluación sacados de los datos publicados por el 
Consejo de Efeonomía Nacional y que en 1957 representan un 11'79, nos 
encontramos con que los 200.000.000 de entonces los convertiríamos en 
más de [ 2.350.000.000, cifra que representa con bastante exactitud la ac-
tualización de la obra ejecutada. No hemos perdido, por tanto, ese ca-
pital. Pero lo que sí hemos perdido de una m a r i f r a • d p f i n i t i v a e irrevoca-
ble, sin posible recuperación, son los intereses intercalarlos de un ca-
pital que, empleado en 1930, debió comenzar a regir en 1934; es decir, 
hemos perdido los intereses de ese capital durante los últimos veinticinco 
años. 
Nosotros podremos hacer andar el ferrocarril, convertirlo si queréis 
en la empresa más rentable que exista en este orden de actividades, pero 
nunca recuperaremos la pérdida de esos intereses que acumulados al final 
de cada año al capital inicial totalizan al término del plazo una impor-
tante y cuantiosa cifra. 
De ese modo, y partiendo de la cifra inicial de 200.000.000 de pesetas i n -
vertidas en la primera fase de las obras, y tomando como interés el 4 por 
100 anual, intereses, como digo, que por períodos de años deben acumu-
larse al capital inicial transformando dicho capital e intereses por pe-
ríodos anuales en valores moneda actualizados con los índices de deva-
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luación anteriormente hechos y que en 1939, era 1'44; en 1950, 5'62 y en 
1957, 1179, el capital e intereses así obtenidos nos daría una cifra de 
5.675.000.000 de pesetas (pesetas 1957) y restando de esa cifra global los 
2.300.000.000 pesetas (en pesetas 1957) conservados y avalados por las obras 
ejecutadas, llegamos a la triste conclusión de una pérdida en intereses 
intercalarlos superiores a los 3.200 millones de pesetas, o sea, nos en-
frentamos con un problema cuya solución exige 612 millones de pesetas 
y que, por no haber sido resuelto, en la actualidad ha ocasionado ya pé r -
didas irreparables del orden de los tres mi l doscientos millones de pesetas. 
Ha habido, quizá, otros perjuicios materiales de mucha menor impor-
tancia, como pueden ser los causados en la conservación de la infraes-
tructura. 
Las pérdidas indirectas producidas por el no funcionamiento de la lí-
nea, son las inherentes a las oportunidades que todo ferrocarril representa 
como creador de riqueza, como palanca de aumento de nivel de vida y como 
cauce general a través del cual se canalizan tantos y tantos beneficios 
para las economías regional y nacional, perjuicios indirectos muy difíciles 
de evaluar. 
VENTAJAS DE LA CONTINUACION DE LAS OBRAS 
Las ventajas que la continuación de las obras pueda representar, de-
demos dividirlas en dos grupos principales: Ventajas de orden técnico 
y ventajas de orden económico. 
L a principal ventaja que este ferrocarril representa, independiente-
mente del gran acortamiento de distancias entre sus estaciones límite, 
son las características técnicas que lo acreditan sin ningún género de 
dudas como el de mejor trazado de los españoles, máxime teniendo en 
cuenta las dificultades naturales del mismo. Sus rampas máximas del 
10/1.000 en comparación con el 20'6 de la actual línea del Norte, sus ra-
dios mínimos de 450 metros frente a los 320 de la citada línea, sus curvas 
de transición de longitud media de 175 metros, la disminución del es-
fuerzo tractor por vía soldada del 20 por 100, la reducción en gastos que 
la vía soldada tiene sotare la normal y que se puede! valuar entre un 66-75 
por 100, el empleo del carril soldado de 1.200 metros de longitud y mon-
tado sotare traviesas mixtas de hormigón armado y tirante de acero 
con sujeción dotalemente elástica, placa de caucho acanalada y grapa 
de acero elástica, el permitir velocidades máximas en su 3.:' sección de 
120 Kms. hora y 90 en las y 2.a sección, el garantizar por el túnel de 
Somosierra el paso durante todas las épocas del año y otras caracterís-
ticas similares que vosotros desde luego conocéis mejor que yo, lo cal i-
fican, sin n ingún género de dudas, una vez terminado, como la mejor vía 
férrea de España. Y al hatalar de las ventajas y características que en 
el orden técnico representa este ferrocarril, quiero hacer un pequeño 
paréntesis para dedicar un emocionado y merecido recuerdo a ese hijo 
predilecto de Burgos, Luis Rodríguez Arango, Director General que fue 
de Carreteras, ilustre y prestigioso Ingeniero de Caminos, Canales y Puer-
tos, autor del Proyecto de este ferrocarril, apóstol de esa idea e incan-
sable valedor para que pudiera llevarse a cabo. Luis Rodríguez Arango 
supo despreciar ventajosos ofrecimientos que signifícataan cuantiosos tae-
neficios económicos que le ofrecieron por su prestigio profesional, para 
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seguir en Burgos, manteniendo viva la llama de este directo, meta de 
sus ilusiones. Y yo sé que en los últimos momentos de su vida y al en-
tonces Ministro de Obras Públicas y también prestigioso Ingeniero, Sr. Peña 
Boeuf le encargaba como una úl t ima súplica que se ocupase y concluyese 
l a obra que para él fue importante meta de su vida. 
A l dedicarle este obligado recuerdo, vaya con ello nuestra leal pro-
mesa de continuar sin desmayo en el camino y directriz por él maravillo-
samente trazados. 
Las ventajas que en orden económico puede representar el fin de 
•estas obras, las podemos clasificar en cuatro grupos fundamentales. 
Ventajas de índole nacional, ventajas para la Compañía explotadora 
(K. E. N . P. E.), ventajas regionales y ventajas individuales. 
Ajunque no soy el más indicado para expresar de una manera dog-
mática las ventajas que para la economía nacional representaría el fun-
cionamiento de nuestro ferrocarril, porque vuestra sólida preparación y 
vuestro conocimiento del problema son superiores a los míos y las tenéis 
todos en vuestra mente, me atrevo a enumerarlas de una manera somera. 
E l complemento que para l a Red Ferroviaria del Norte de España su-
pondría la línea Madrid-Burgos, la repercusión directa del mismo en la 
economía nacional y que para no citar su repercusión con otros argumen-
tos, bas ta rá recordar la conferencia que en 1955 pronunciara el entonces 
Director General de Ferrocarriles D. José Aguinaga, el cual valoraba en 
aquel entonces en noventa y siete millones de pesetas al año la diferencia 
de coste del transporte entre carretera y ferrocarril y en setenta y cinco 
millones de pesetas el ahorro que para la R. E. N . F. E. representaba el 
acortamiento del recorrido; es decir, fijaba una economía superior a los 
ciento setenta y dos millones de pesetas anuales, con los que se finan-
ciaba perfectamente la terminación de las obras. Estamos, y permítaseme 
hacer esta indicación, ante un problema de seiscientos doce millones de 
pesetas que, solamente por este concepto, representaría una economía anual 
de más de ciento setenta y dos millones. 
Bajo el punto de vista estratégico, dispondremos de dos líneas via-
les en el Norte. 
Internacionalmente, adquiriría prestigio nuestra red viaria con este 
ferrocarril de fronteras. L a repercusión indirecta en nuestra economía es 
muy difícil de calcular, pero no puede subestimarse sino destacarla en 
lo muchísimo que significa en todos los órdenes de la vida española. 
Para la red española de los ferrocarriles, representaría ventajas inelu-
dibles, como son: el aumento de usuarios, primeramente; la economía del 
esfuerzo tractor por la reducción de sus rampas 10/1.000 comparadas con 
las 20 que tiene la actual línea del Norte; el mejor coeficiente de utiliza-
ción del material móvil, pues por las característ icas de la línea, el rendi-
miento vagón, pasar ía de uno en la l ínea actual a 1'6 en la futura, lo 
que presupone un aumento del 60 por 100 en la utilización. L a desconges-
t ión del tráfico en la actual línea de Valladolid y estaciones de clasifi-
cación; el menor desgaste del material móvil con sus raíles soldados de 
1.200 metros; y la reducción general de gastos de conservación ya ex-
plicadas al hablar de las características técnicas. 
¿Qué ventajas puede representar para la Región? Vosotros, induda-
blemente, las conocéis mucho mejor que yo, pero a mayor abundamiento 
quiero dar unas cifras mucho más elocuentes que todas mis palabras. 
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En la producción nacional de 1957, cifrada en 328.000.000.000 de pesetas, 
las provincias aquí representadas suponen 75.500.000.000, es decir, las 
ocho provincias acaparan un 23 por 100 de l a producción nacional'. 
Si hablamos en tantos por ciento de producción industrial pasamos del 
26'76 por 100 en la contribución general de España. Con estas cifras queda 
bien clara la importancia de estos intereses en la economía nacional, 
que vosotros podéis apreciar y valorar mejor que yo, pero si dejamos 
nuestros intereses generales y miramos a los particulares de cada uno, 
resul tar ían también ventajas cuya simple enumeración es suficiente; las 
cercanías de Madrid con su sierra, hoy medida por hectáreas, y que al 
incorporarse con la línea férrea tomaría en muchas zonas valor de so-
lar; la revalorización, igualmente, de la sierra segoviana; la perspectiva 
de los cotos mineros de Sepúlveda; nuestros intereses agrícolas y ganade-
ros, ya que el conjunto regional de las ocho provincias aquí representadas 
podemos diferenciarlo claramente entre el emporio industrial de las del 
Norte» las tierras ubérr imas de la Rio ja y las tierras castellanas de carác-
ter agrícola y ganadero y productor de materias primas. 
Para el individuo significaría mayor comodidad y acortamiento de 
tiempo, de distancia, ahorro de tarifas y ahorro individual. 
E l directo Madrid-Burgos se traduciría, pues, en múltiples ventajas, 
algunas aquí esbozadas con una repercusión directa en la renta Nacional. 
INCONVENIENTES 
Nos encontramos, señores, enfrentados ante un problema que represen-
tado en cifras es del orden de los seiscientos doce millones de pesetas, y 
que analizadas sus ventajas, son claras y terminantes tanto en el orden 
técnico como en el económico. Representando, como decíamos, indudables 
ventajas para la Nación, la Compañía explotadora, las Regiones y los 
individuos. 
¿Cómo es posible que este ferrocarril' no se termine? ¿Qué inconve^-
nientes o qué impedimentos de fuerza tal pueden, existir para que los tra-
bajos no acusen el ritmo normal? 
Sólo encuentro tres tipos de inconvenientes: Políticos; falta de mate-
riales; o problemas de financiación. 
¿Qué inconvenientes políticos han podido impedir la construcción? 
Si analizamos las obras, tenemos coincidencias harto elocuentes. Cua-
tro años de trabajo intenso. España la regía un hombre ilustre, el General' 
Primo de Rivera; había un criterio, un mando; orden y prosperidad. Hubo 
un lapso de tiempo cuya primera parte marca un período de inestabilidad 
política nacional; viene la República; pasan los Gobiernos con fugacidad 
de rayo. España está en manos donde impera el interés bastardo y el 
medro personal. No hay orden. No hay continuidad, no hay criterio, y se 
paran las obras. 
Surge nuestra guerra y es la segunda fase del período de paralización.. 
Tras nuestra guerra, la guerra europea. España está empeñada en el sa-
grado deber de salvar su dignidad y su independencia. Se empieza febril-
mente nuestra gran tarea de reconstrucción. Sufrimos el cerco de un mundo 
que no quería nada con nosotros, porque no sabía de nuestra verdad. 
Nuestra generación está empeñada en la más noble de las tareas y hace en 
lustros lo que era labor de siglos; y así en 1955, a pesar de las dificultades 
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económicas con que tiene que luchar el Estado, sacando fuerzas de f la-
queza, se cont inúan unas obras con importe superior a los ciento setenta 
y ocho millones de pesetas más los cuarenta y ocho de la estación única 
de Burgos, necesaria para la vida de este ferrocarril. 
Cuatro años llevamos trabajando en la segunda fase de las obras. E n 
España manda el mejor de sus Caudillos. 
Hay un parangón aleccionador de dos épocas y la actual nos dice con 
hechos mucho más elocuentes que las palabras, que han desaparecido los 
inconvenientes de orden político que se oponían a la construcción de nues-
tro ferrocarril. S i han desaparecido los inconvenientes políticos de orden 
general, ¿qué otros pudieran existir? Indudablemente, los de política par-
ticular o de empresa. Pues bien, analicemos también estos aspectos. No 
cabe duda que, anteriormente, las empresas ferroviarias, al no saber quién 
iba a explotar la línea en construcción, t en ían que mirar con recelo el na-
cimiento de un nuevo ferrocarril que podía ofrecer al usuario y al margen 
de sus intereses, mayores ventajas que las que ellos facilitaban, con su 
consiguiente repercusión económica. También este problema ha desapare-
cido. Han dejado de existir las empresas particulares y fundidas hoy en 
la R. E. N . F . E. no existe n i debe existir el problemia de las empresas. 
¿Qué problemas, entonces, pueden seguir en pie? Problemas de falta 
de material; quizá sea éste el más serio de cuantos hayamos podido en-
contrar, pero éste tampoco tiene hoy la gravedad de an taño . Está ya fun-
cionando parte del gran complejo industrial de Avilés, dentro de pocos 
meses en t ra rá en funcionamiento su gran tren de laminación y con su cola-
boración y la ayuda y favor que no dudo han de prestamos las factorías 
bilbaínas para el suministro de material metálico necesario, nos sentimos 
altamente esperanzados a este respecto, y al contemplar las perspectivas 
esbozadas, han desaparecido, por tanto, las dificultades graves que en 
orden a suministro de material se venían presentando. 
Nos queda, pues, sólo un tipo de inconvenientes o problemas, los de 
índole económica. Es quizá el que nosotros tengamos que resolver. E l pro-
pio Gobernador Civi l de Burgos, mi ilustre y querido amigo Don Servando 
Pernández^Victorio, recordaba en su elocuente intervención, unas palabras 
del Caudillo de España en las que decía que no teníamos que esperarlo 
todo de los Poderes públicos, sino que nosotros debíamos ir a tratar de re-
solver nuestros problemas y presentarlos al Gobierno. Pues bien, vamos por 
ese camino y sobre esa base a resolver el problema económico del ferro-
carril directo Madrid-Burgos. 
SOLUCIONES 
El problema del ferrocarril tiene que estar directamente relacionado 
con su carácter de rentabilidad directa o indirecta; no somos nosotros quién 
para juzgar cuál ha de ser la posición del Gobierno respecto a esta cons-
trucción en el complejo problenDa de las obras nacionales. Pero lo que 
no cabe la menor duda es de que para buscar las soluciones hay que partir 
de en qué grupo ha de colocarlo el Gobierno; si lo considera preferente-
mente rentable, o si por el contrario el orden de preferencia en que lo 
coloque el Gobierno, con m á s elementos de juicio que podemos tener nos-
otros, no es el que hubiéramos deseado. 
Si el Gobierno lo considera preferentemente rentable sólo nos resta pe-
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dirle que apruebe el plan de urgente terminación y que de los cuatrocientos 
ochenta millones de pesetas dedicados al afvo para construcción y varian-
tes de ferrocarril, le dé el trato que para el Zamora-Orense dió en ejer-
cicios anteriores, reservando en su distribución doscientos millones de 
pesetas año para la terminación del ferrocarril directo Madrid-Burgos. 
Si, por el contrario, el Gobiemoi aún mostrando su preferencia, no 
entrase en sus cálculos una urgente programación, solicitariamos del 
mismo, por los conductos regulares, la aprobación de un plan decenal a 
sesenta millones de pesetas año y las provincias aquí representadas so-
licitarían un crédito para el adelanto de las obras en un plan trienal, 
abonando los intereses intercalarios para terminar el ferrocarril en tres o 
cuatro años, es decir, adelantar el período de ejecución por consecuencia 
de un crédito abonando nosotros los intereses, con lo que se conseguiría 
terminar las obras en tres años, en vez de esperar los diez que de otro 
modo tardar íamos en recibir los beneficios inmensos que con su funciona-
miento obtendría nuestra economía. 
Pero si aun así el Gobierno, el mando, con su superior conocimiento 
del problema, no pudiera atendernos o no entrara en sus cálculos ter-
minar este ferrocarril, ante el peso abrumador del capital ya invertido, 
tendríamos que buscar otra solución. Por exclusión, si no encontráramos 
una solución estatal, deberemos pensar en la Compañía Explotadora, y 
en este caso tendríamos que buscar una solución a base de la R. E. N . F . E., 
cual sería el solicitar del Gobierno que autorizase una emisión escalo-
nada de Obligaciones R. E. N . P. E., por valor de seiscientos millones de 
pesetas, y que las Entidades de Crédito y Ahorro provinciales absorbiesen 
dichas obligaciones. 
De ese modo, con la emisión especial y específica para estas obras 
y con la absorción de la misma por nuestras Entidades de Crédito y 
Ahorro, en el plazo de tres años podríamos dar cima a la terminación 
del ferrocarril. 
Si a pesar de esto no se considerasen aceptables las fórmulas an-
teriores, habr ía que solicitar del Gobierno —al no encontrar viabilidad n i 
a las soluciones estatales propuestas n i a la solución a base de l a Com-
pañía explotadora— el plazo de un año para estudiar la posibilidad de 
constituir una Compañía particular (en cualquiera de las fórmulas que 
se pudiesen habilitar: mixta, con el I. N . I., con aportación del capital 
extranjero, etc., etc.,) para concluir el ferrocarril, ya que el abandono de 
las obras representaría la continuación sine die de un capital muerto sin 
ninguna de las rentabilidades de que anteriormente hemos hablado. 
Estas son las cuatro soluciones o enfoques que yo veo para resolver 
nuestro problema. No cabe duda de que vosotros, mejor preparados que 
yo, con más conocimiento del transcendente asunto que aquí nos ha 
convocado, podréis encontrar otras que puedan mejorar, completar, per-
filar o rectificar estas que os acabo de exponer, torpes sin duda, pero 
enormemente sinceras. 
Solamente, y antes de terminar, quiero haceros una observación. Cual-
quiera que fuese la solución aceptada —el ideal para mí esi l a primera— y 
teniendo la seguridad de que el Gobierno acogerá con todo cariño nuestras 
aspiraciones, tenemos, señores, si la Superioridad lo autoriza, si nues-
tro Ministro de Gobernación lo aprueba, una eficaz vía para llevar de 
su brazo nuestras proposiciones. E l artículo 55 del nuevo Reglamento 
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de las Cortes Españolas da facilidades a los Procuradores para presen-
tar proposiciones de Ley, siempre que éstas vayan firmadas por más de 
cincuenta Procuradores. Es decir, señores, que, contando con la aprobación 
del Mando, podemos los Procuradores de las provincias afectadas estudiar 
una proposición de Ley que habilite la fórmula financiera adecuada para 
llevar a cabo la terminación del ferrocarril Madrid-Burgos, proposición 
que no dudo tendr ía el apoyo de todos los Procuradores de la Organiza-
ción Sindical. 
Y nada más, señores; pidiéndoos perdón a todos y agradeciendo la 
atención que me habéis dispensado, termino, rogándoos que, con vuestra 
competencia y vuestro espíritu de trabajo, redactéis unas conclusiones que, 
por la vía regular, nos conduzcan a la terminación de este ansiado fe-
rrocarril, terminación que ha de redundar en beneficio inmenso de nues-
tras regiones y de España entera, de esa España Una, Grande y Libre, por 
la que todos trabajamos. ¡¡ARRIBA ESPAÑA!'. 
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S I N O P S I S 
Antecedentes 
Decreto-Ley de 5 de Marzo de 1926 urgente construción. 
Decreto de 23 de Julio de 1943 preferencia suministro. 
Subasta continuación obras (superestructura 3.a s.) 26 de Agosto de 1955. 
Construcción «Madrid-Irún» (1856) menos nueve años. 
Ejatitado 
Infraestructura 3 secciones. 









Superestructura (1.a y 2.a secciones). 
Señalización y enclavamienío. 
Líneas eléctricas e iluminación. 
Teléfono. 
Carril 19.260 Tra. 
Material metálico menudo . . . 5.564 Tm. 
Traviesas 404.460 U. 
Superestructura 428.000.000 Pts. 
Enclavamienío y señalización 100.000.000 » 
Línea eléctrica e iluminación 60.000.000 » 
Teléfonos 24.000.000 » 
Importe total 612.000.000 
Pérdida intereses capital invertido. 
Reparación y conservación infraestructura. 
Otras pérdidas indirectas. 
Orden técnico 
Orden 
Perfección trazado. . 










Política de Empresas. 
A) Estatal Pura. 
B) Estatal con financiación provincial. 
C) Emisión obligaciones Renfe, con cobertura provincial. 
D) Estudio Empresa Particular. 
18 

























A P É N D I C E 

El periódico local «Diario de Burgos» recogió del Excmo. Sr. Gobernador 
Civil de la provincia de Burgos, D. Servando Fernández Víctorio, Presidente 
de la Asamblea, la siguiente opinión sobre el desarrollo del acto y su repercu-
sión sobre la más próxima terminación del ferrocarril. 
—Muy satisfecho de que se haya podido celebrar esta importante reu-
nión, merced a la cual, una vez estudiada por las respectivas delegaciones 
la ponencia presentada, pueda dar lugar a unas conclusiones provisionales 
que serán sometidas por la Comisión de Burgos, según se acordó en la 
Asamblea, al señor ministro de la Gobernación, que es, en definitiva, quien 
decidirá su aprobación y planteamiento posterior, en sn caso. 
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E l ferrocarril Madrid-Burgos 
de interés para España 
S IN dleiscender a deduccionies concretas, glosábamos eti nuestro nú-miero de ayer el significado de la memorable Asamblea cele-
brada el domingo en favor de la terminación del ferrocarril Madtid-
Burgos. 
Poco antes de entrar en máquina nuestro periódico, llegaban a la 
Redacción las declaraciones del ministro de Obras Públicasi, transmi-
tidas por la Agencia "Cifra". De propósito, el titular fue situado 
bajo el texto die nuestro comentario. Porque si, de un lado, repre-
sentaban buenos auspicios al afirmar el ministro que nada había 
decidido en materia de construcción de ferrocarriles, por otra parte, 
cuando señalaba que ni un sólo metro de vía se colocaría en un fe-
rrocarril antieconómico, estimábamos que elloi constituía el mejor 
epílogo para una reunión que, como la de Burgos, abogaba por la 
terminación de una línea férrea cuya característica más esencial es 
la de su gran valor económico. Hoy, sin embargo, queremos añadir 
algunas leves observaciones a las que formulábamos en el aludido' co-
mentario. 
Hasta la saciedad se ha demostrado el vivo interés de ocho pro-
vincias españolas, cuya economía representa la cuarta parte, apro-
ximadamente, del potencial económico nacional. Y, asimismo, ha que-
dado patente la buena fe, la confiama absoluta que la Asamblea 
ponía en las diversas soluciones que, tras meditado estudio, serán 
sometidas a la Superioridad. Pues bien, en ese orden de cosas, es-
tamos seguros de que tan legítimos intereses —coincidentes, en un 
todo, con los supremos de España—, han de encontrar el eco ade-
cuado y la resolución más favorable que cabe esperar. Pero es que, 
además, son idénticos al espíritu que anima al criterioi del miniis-
troi Porque éste, como decimos, afirmando concretamente que ni un 
sólo metro de vía ha de colocarse en ferrocarriles antieconómicos, 
mantiene una elevada consignación, que si no estamos equivocados 
representa unos cincuenta millones por año, para las obras de su-
perestructura del trozo Aranda - Burgos de esa nueva línea férrea. 
¿Cabe, para ella, mejor esperanza, más diáfanos horizontes? 
De ahí que, a nuestro juicio, no haya motivo de serio temor, en 
cuanto a nuestro ferrocarril, francamente ventajoso para los intere-
ses nacionales, según documentalmente se ha demostrado en la po-
nencia burgalesa. Si acaso a lo único que hay lugar es a lo que 
nosotros patentizábamos ayer: a la calurosa felicitación para nues-
estras autoridades, portavoces de unos anhelos que son los de esa 
amplísima región que alcanza desde las poblaciones litorales del 
Cantábrico hasta el mismo corazón de la capital de España. 
Nosotros, pues, estamos seguros de que, por tanto, lo único que 
queda por dilucidar, es la fórmula económica para su realización. 
Y así interpretamos, del modo más recto y objetivo, las declaracio-
nes del señor ministro de Obras Públicas, al día siguiente de la 
Asamblea del Palacio de Saldañuela. 
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